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M A D R I D
|  V ic e n t e  d e l P o r t i l l o
Hierros.— Aceros.— Maquinaria. 
Clavazón.— Ferretería





Especialidad en servicio de banquetes 
p ara  BODAS  
Grandes salones para  fiestas; piano, 
orquesta
C a  w&h m  Y  L A M P A R A S  
CL U f t  < 1 9  d e  m e t a l
| Y®r®¡a j  A g u ilar, S . A .
$  Visiten la Exposición que tiene en su fábrica 
^ calle de Zurbano, núm. 65 (detrás de la Es- || 
|j cuela de Sordomudos), Hipódromo.
I
Tel éfono 1 0 7 9 4
I
1
E > E  D I O N - B O U T O N
i
I
Automóviles de turism o.— O m nibus de 14 a 40 asientos .  — Cam iones 
de 1.000 a 5 .000 k ilogram os de carga  útil. —  Material  para limpieza,
riego e incendios
Exposición: Paseo de Recoletos, núm. 16 
Oficinas y talleres: Calle de Raimundo Fernández Villaverde (Hipódrom o) 
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G lo r ie t a  de Bilbao, 5 
Madrid.—Teléfono 30280
Casa especial en colores y barnices para 
carruajes.— Proveedores efectivos del Centro 
Electrotécnico y Aviación Española
m m m m m m
G ran surtido de Material fotográfico de las 
M arcas más acreditadas y renom bradas
Proveedor de la Aviación M ilita r  Española
E s p i g a
Pasaje Matheu, 3
Teléfono 15141.  - MADRID
Dirección:




A eródrom o y talleres en Albacete .  
Unica  E scu e la  Oficial E s p a ñ o la  de 
Pilotos y A viadores.  E n s e ñ a n z a  de 
Pilotos militares,  navales  y civiles. 
C o n ces io n ar ia  de la A viación  militar 
y Aviación naval. T r a b a jo s  de 
aerofotogram etría ,  ap l icaciones  ag r í ­




<s> m am m m
P a ra  todos sus artículos de gom a am ianto y correas de todas clases para  m aquinaria
DIRIGIRSE A
S E G O V I A
A partado 24 L E I N  Y  € □ “  M D
BA RC ELO N A .— Princesa, 61
Tubos para g a so l in a .— R adiador  fa ro s .— B o m b as  a u tó g e n a .— Aire 
comprimido. — Tira ventani l la .— A m o rt igu ad o res .— C o rreas  para  
ventiladores .— G o m a  y telas para  rep arac ió n  de neum áticos
Macizos DELTA Banda FRENO DELTA
A m
H E L I C E S
Proveedlos: ele te Aerosaásatlca Militar
G e t s
T A L L E R E S  E L E C T R O - M E C A N I C O S
A n t o n i o  D í a z
P R O V E E D O R  D E  A V IA C IO N  MILITAR
REPRESEN TA N TE DE  
EQ U IPO S ACUM ULAD ORES
. E . V . F U L M E N
A cceso r io s  e léctr icos .— R eparac ión  de equipos eléctricos de 
Automóvil.-Aviación (magnetos,  dínamos, m otores  e léctricos)
M E C A N I C A  E N  G E N E R A L
Príncipe de Vergara, 8 .-Teléfono 5224 
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C A M A R A S  f l C T O E S á  R E F O R Z A D A S
P A R A  A U T O M O V I L E S  Y  A E R O P L A N O S
F I B R I C A C I O M  N A C I O N A L
Tubos para circulación de agua y gasolina .  Piezas moldeadas.  P lanchas
Ebonita .  Vulcanizaciones, etc., etc.





V I C T O R I A  q o y a  85
56986  M anufacturas de^caucho ,
Venta de neumáticos : - : Bandajes : - : Accesorios : - : Lubrificantes
Cruz,núm. 43.—Madrid.—'Teléf. 14515
Proveedor de la A eronáutica Militar
Material fotográfico en general .- -A paratos  a u to ­
m áticos y semiautoináticos de placa y película 
para Aviación. —  A m etralladoras fotográficas,  
telémetros, etc., de la O. P. L
A R M A S ,  E F E C T O S  D E  C A Z A ,  E S G R I M A  Y  S P O R T
C a s a  P a r d o
6, Espoz y Mina, 6 Madrid
'W V S / ^ V V W N / V W V V W W V N V V W W V V V W S
J .  1.
R E L A T O R E S ,  2
Herramientas, maquinaria, algodones 
y trapos para limpieza.
TELEFONO 12224
G A S A  C I R R H O
Construcción y reparación carrocerías 
automóvil, -r- Especialidad en pinturas 
americanas
Villanueva, 32.-MADPID.-Teléf. 51016
ARTICULOS DE LIMPIEZAH ijo s  de M  Grases
Proveedores de la Aeronáutica Militar
F r a i a c l g © ©  M e r a  R e y
Toldos y cortinas.-Cordelería.-Lonas. 
Saquerío, Yutes y Tramillas.
2 y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. 15172
Biblioteca Circulante GALAN
Lecturas a domicilio, 16,500 títulos en varios 
idiomas, Madrid y provincias. Suscripciones a 
periódicos y revistas nacionales y extranjeras.
Librería G alán , Fernando VI, 21.-Tel. 34334  





S O C I E D A D  A N Ó N IM A
S  C  M Ì& W A  A
A ceros finos E ch evarría , m a rca  HEVA
Fundidos al carbono, de construcción, de ce­
mentación, para herramientas, al tungsteno, 
al vanadio, al titano, al molibdeno, al níquel, 
al cromo, cromo-níquel, inoxidables, rápidos 
y extra-rápidos.
AP ARTADO D E  C O R R E O S  N ÚM ER O  46 
D IREC CIÓN  T E L E G R Á F I C A :  « E C H E V A R R Í A »
B i l b a oInfantas, esquina a Clavel
J U L I O  L E N O I R
Alfonso XII, núm. 13 M A D R I D
Motocicletas Monet & Goyon
A ccesorios y piezas de recam bio
Imprenta SAN MARTIN
San Pedro, 16.-Teléfono 70238
Trabajos de estadística, propaganda, revistas, 
comerciales, etc.
Proveedor de la Aeronáutica Española
S E GOV I  ANO
D R O G U E R IA  Y  PERFUM ERÍA
Proveedor de Aviación Militar
Drogas, barnices, esmaltes, brochería y 
productos químicos 
Artículos de higiene y limpieza
López de H oyos, 85 (Prosperidad), Madrid 
Teléfono 55366
Quemadores de acedes pesados
para  calefacciones, hornos de pan y de todas clases. Calderas industriales y de barcos
Msamerossas e importantes referencias
Material  todo de patentes y fabr icac ión  española
«APLICACIONES DE COMBUSTIBLES LIQUIDOS M. C. R.» 
AÜJTOKIO M SD IN A  E S F E E O H
Marqués de Cubas, 1 6 y l 8  — M A D R I D  — Teléfonos 12162 y 54650
B
i  C a r l o s  S l l n d e r e r  y  C o m p a ñ í a ,  § .  1.1
Piamonte, 10.—MADRID*—Teléfono 17764
I
A C E R O S  K R U P P




T J i í i ^ c  t \ o  M o n r K ' / á h ^ i l  I  IMPRENTA MILITAR Y COMERCIAL I| Hijos de Mendizabal j DE aETO VALL1NAS I
& Almacenes al por mayor de hierros $  _, . SÉ
y ferretería |¡j Objetos de escritorio y papel de todas clases
l l  ^   $  Impresos para todas las Armas y Cuerpos fl
^  Almendro, 8.—Madrid.—Telefono 72429. del Ejército $
|  A partado de Correos 393. |  Lnisa Fcrn an d a, 5 . . .  Teléfono 31851 |
• / W W ^ ^ ^ ^ / W W V S A ^ W W V W V W V W V W A W W V V y y W W V V V W V V V W ^ ^ ^
Construcciones Aeronáuticas, S. A.
C. A. S. A.
ARLABAN, 7 - (Edificio del Banco de Bilb*o) - MADRID
Talleres de fabricación de aviones. Getafe (frente al A eródrom o Militar) 
Talleres de construcción de hidroaviones, P U N T A LES (Cádiz)
P A T E N T E S :  C. A. S .  A., B R E G U E T  Y  D O R N IE R  
Fundición de toda c lase  de piezas de siluminio en grandes series.  
Moldeo mecánico.
D irección telegráfica: CASAIRE, Madrid \ Madrid: 16785' y 32096
Teléfonos
Dirección postal: A partado 1 9 3 , Madrid I Getafe: 3
ï L m i s  J .  D a h l a n ä e r
M ontalbân. 13.-M A im iD .-TeL S0 .07I
Representante general España y Colonias de
A k t i e b o l a g e t  €? a s a © c u m  m  ü a i © a1 
ESTOCOLMO A. G. A. SUECIA
Proyectos completos de alumbrado eléctrico y por acetileno 
para campos de aterrizaje, rutas aéreas y aeropuertos 
Faros  de recalada y situación. Faros  de ruta. F aro s  de límite 
Indicadores de viento. Proyectores de aterrizaje. Grupos
electrógenos.
Proveedor de Aviación Militar y Ministerio del Ejército
I I
-m ü - i Lh HI P  I Ó XI
11.827 metros de altura
Record mundial de altura establecido por D O N A T I sobre  aparato  D E W O IT 1 N E  
con m otores  Alfa-Romeo-Júpiter,  equipado con bu jías  C H A M P IO N
Champion Spark 
Plug, C.° Toledo, 
Ohio. U. S. A. «








La Electricidad, S. A.
S A B A D E L L  
I Fábrica Nacional de Maquinaria Eléctrica
RUSTON & HORNSBY 
Lincoln




*R e p r e s e n t a n t e :  R.  C O R B E L L A  |
Marqués de Cubas, 5 M A D R I D








i  s a s t r e r í a  a .  B p ^ t  M © i s é s  S a s t í ¡ f i a 9  H a  J k .
j| 14, Montera, 14 : - :  Teléfono 11877 : - :  M A D R I D  j|
& Unica Casa que tiene los gabanes de cuero de vaca de una sola pieza, sin costura en el tronzado, &
con doble forro de quita y pon, según las temporadas.— Monos azules de diferentes medidas, re­
glamentarios y con forros de lana gruesa o de piel de mouton, desmontable.— Monos impermea- Ú
bles al agua, a L. grasa y al aíre, anatómicos.— Monos de tela antiácida, para manipular el motor. 
Casquetes de cuero, forrados de lana y piel.— Gafas Meyrowitz.— Goggicttes núm. 5 y 6.
I
i
Autorizados para poder hacerse los pagos por la Caja de Aviación Militar.
I
M . D E  S G 1 1 E N  ¡
I  N G E M I E R O
1 2 . 2 . “ B I L B A O
Turbinas hidráulicas BELL (Kriens Lucerne Suiza)
Máquinas eléctricas, transformadores, motores GARBE-LAHMEYER. Armaduras y contadores 
KANDEM. Aparatos de alta y baja tensión VOIGT & HAETFNER. Aparatos de medición HART- 
MÁNN & BRAUNN. Conductores eléctricos. Cables armados. Materiales aislantes especiales. 
Fábrica de lámparas TITAN. Grandes Talleres Electromecánicos. Ascensores eléctricos.
S U C U R S A L E S :  M A D R I D :  R e i n a ,  5 y 7 . - L A  C O R U Ñ A :  H u e r t a s ,  31  y  3 3  - V A L E N C I A :  G r a n  V ía ,  2 1 .
S E V I L L A :  F e r n á n d e z  y  G o n z á l e z ,  2 5 .
A  a  p r & c N c a  d e  au tom oD ili/m o y  &L>iòCión. 
Se publica los días 10 y 25 de cada mes
De utilidad a los m ecánicos, conductores y propietarios de automóviles, 
aspirantes a pilotos y m ecánicos de Aviación.
A Ñ O  11 MADRID, 25 DE O C T U B R E  D E  1929 NÚM. 37
F U N D A D O R :
Q. Félix Gómez Guillamón
I n g e n i e r o ,  M i l i t a r  y  G e ó g r a f o ,  e x  P r o f e s o r  de la 
E s c u e l a  A u t o m o v i l i s t a  del  C e n t r o  E l e c t r o t é c ­
n i c o ,  P i l o t o  y O b s e r v a d o r  A e r o s t e r o .
D I R E C T O R :Q. Luis Maestre Pérez
I n g e n i e r o ,  E x  p r o f e s o r  de  l a  E s c u e l a  de 
de A v i a c i ó n ,  P i l o t o  y  O b s e r v  
de A e r o p l a n o ,  ' v /
Autorizada su publicación por Real Orden del Ministerio del Ejército.i
REDACCION Y ADMINISTRACION: 
Costanilla de los Angeles, 13, bajo.
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El Consejo Superior de Aeronáutica
Esta revista, cuyo fin primordial es la propagan­
da aérea, no tiene ni quiere tener tan altos vue­
los como para discutir cuestiones transcendenta­
les de alta política aeronáutica. Pero, en contra 
de la propia voluntad, algunas veces hay que co­
mentar, o más bien vulgarizar, los temas im­
puestos por la actualidad, para satisfacer la cu­
riosidad de nuestros lectores.
Entre el que escribe con alguna asiduidad y  el 
que lee se establece un contacto espiritual que 
se materializa en las censuras y  aplausos recibi­
dos de estos lectores inquietos, que nos ha~en 
pensar en otro número mayor, cuyas observa- 
coines y  juicios no llegan al autor, y, sin 
embargo, los primeros parecen impregnados del 
espíritu de otros que presentimos y  cuyas cen­
suras o elogios tememos y  estimamos más. 
Por eso en unas cuantas preguntas u observa­
ciones que sobre un tema llegan a nosotros, \e- 
mos un gran número de lectores que, al verla e n ­
testada, reciben satisfacción a una interrogación 
que por pereza no llegaron a formular.
Sin duda, el ejemplo de otras naciones, sobre 
todo Francia, que hace poco creó el Ministerio 
del Aire, siguiendo el ejemplo de Inglaterra, Ita­
lia, etc., despierta la curiosidad de los que siguen 
con interés el desenvolvimiento de la aeronáu­
tica y, como consecuencia, nos han sorprendido 
con una pregunta que, sin salimos del estrecho 
campo a que se limita nuestra jurisdicción moral, 
nos vemos obligados a repetir.
¿Para qué sirve el Consejo Superior de Aero­
náutica?
La pregunta nos deja suspensos y  nos obliga 
a meditar sin llegar fácilmente a una respuesta 
concreta en que resplandezca la claridad. Es fie* 
cuente desconocer lo fundamental de cosas que 
nos son familiares. Este es un mal general. Hoy 
día, de los asuntos que con grandes titulares en­
cabezan los periódicos, el público los comenta, 
hace chistes sobre los mismos, conoce sus deta­
lles e ignora su esencia. Así, Conferencia Naval, 
Evacuación de la zona alemana ocupada, Esta­
bilización de la peseta, etc., son temas tan pro­
<
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fusamente tratados como desconocidos en su 
esencia.
La existencia del Consejo Superior de Aero­
náutica la conocen casi todos los españoles y, sin 
que nadie les haya explicado para qué sirve y 
qué hace, su pomposo nombre ha permitido for­
mar un juicio erróneo por el desacuerdo que exis­
te entre su denominación ampulosa y  el limita­
dísimo campo de acción que realmente tiene.
Todo el desacuerdo nace de que una de las 
palabras que componen su nombre, Consejo S u ­
p e r i o r  de Aeronáutica no se halla reflejada en 
sus atribuciones.
El Consejo Superior de Aeronáutica es un or­
ganismo presidido por el jefe del Gobierno, )o 
que le da categoría superior a la de cualquier 
Ministerio. Por su nombre y  por las personalida­
des que lo componen es el más alto organismo 
de la aeronáutica española; pero sólo con exami­
nar unos cuantos números de la Gaceta, se ad­
vierte la poca autoridad de que se ha dotado al 
Consejo Superior de Aeronáutica.
Como consecuencia de esto, el material aéreo, 
que no es modelo de uniformidad dentro de las 
ramas civil, militar y  naval, resulta un conju ito 
de perfecta heterogeneidad.
El Consejo Superior de Aeronáutica fué en a- 
do para coordinar los esfuerzos de las aeronáu­
ticas, civil, militar y  naval, es decir, para que 
conservando cada una su característica, sus avan­
ces fuesen paralelos.
Esta coordinación de esfuerzos salta a la vis­
ta. y que se refiere primordialmente al material y
como consecuencia a la industria aeronáutica.
Al industrial, naturalmente, le interesa ven ier 
con el máximo beneficio. Cuando tiene varios 
clientes y  los competidores son pocos, pronto se 
ponen de acuerdo y  hacen pagar a cada uno como 
si toda la industria estuviese supeditada a él. 
Bien está que se puedan unir las industrias aero­
náuticas, pero hay que evitar el que se unan 
con estos fines. En cambio, los clientes deben 
aprovechar los beneficios de la unión, no para 
apurarlas haciendo su vida precaria, sino para 
exigir los precios ventajosos de la fabricación en 
mayor cantidad.
Para esto es indispensable el Consejo Superior 
de Aeronáutica: para dar armonía al material; 
para disminuir el precio, pues aunque existiese 
en el material la uniformidad compatible con la 
modalidad especial de cada aeronáutica, si la in­
dustria contrata aisladamente con cada uno de 
sus obligados clientes, exigirá precios con arre­
glo a la cantidad por él solicitada, sobre todo, 
faltando, como ahora ocurre, la regularizaron 
debida a la competencia industrial. Otra raz >n, 
también importante, que pudiera dañar el equi­
librio de las industrias, es la repartición desor­
denada de los encargos entre las entidades pro­
ductoras.
En estos aspectos, el acuerdo ha de ser ao>o- 
luto, no puede limitarse a dar opinión al que lo 
pida, sino al cumplimiento de un plan minuciosa­
mente estudiado, pues cuando el cumplimiento 
de un consejo queda al arbitrio del que lo reci­
be, no pasa de ser una opinión.
imm i
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Cuando dos están en desacuerdo y  un tercero 
se mete a consejero, la consecuencia es el des­
acuerdo de tres.
Cuando dos discuten y  otro quiere armonizar 
las opinones de ambos, pronto vemos discutir a 
tres.
Y  es que, para marchar paralelamente, para 
armonizar y  para poner paz, es necesario tener 
autoridad.
Si materializamos esta coordinación con asunto 
tan de relieve como la circulación por las calles 
de Madrid, llegamos a un absurdo que sería re­
chazado como impracticable. Imaginóos en la 
Puerta del Sol unos agentes de tráfico que se li­
mitaran a aconsejar a los automovilistas que se 
detuviesen en los pasos de peatones y  espera­
sen (suponemos que sentados) a que los conduc­
tores se acercasen a ellos para preguntarles la 
dirección que debían seguir con objeto de evitar la 
congestión de vehículos. ¿Serían de alguna utili­
dad tales agentes? No, a cada conductor, separa­
damente, lo que le interesa es llegar a su destino 
siguiendo el camino que más le plazca en ese 
instante. El tráfico sería un caos a los pocos mo­
mentos y  los agentes de circulación, aunque .fie- 
sen consejo a los que lo pidieren y  a los que no, 
terminarían aburridos, cruzándose de brazos y 
dirían: “ Cobremos tranquilamente nuestro suel­
do, pongámonos en lugar seguro para que no nos 
atropellen y  cada cual haga lo que le venga en 
gana y  allá se las entiendan.” Pero no, nuestro 
Concejo ha comprendido esto muy bien y  colo­
ca en las calles: andenes, letreros, flechas, etcé­
tera, y  dice: “ Este es el camino que hay que 
seguir, cada cual que vaya a lo suyo; pero to­
dos en esta dirección.”
Pone, además, sus agentes que, con gran cor­
tesía, lo invitan a cumplir, y, cuando no son obe­
decidos, tienen un papel y  un lápiz que logra po­
ner en razón a quien de momento la haya per­
dido.
A nuestro entender, es necesario que los acuer­
dos del Consejo Superior de Aeronáutica sean
El teléfono de nuestra
Redacción es el 13998
ejecutivos. En esto ningún inconveniente puede 
haber, pues en el Consejo están muy bien repre­
sentadas las tres aeronáuticas, que pueden defen­
der sus puntos de vista evitando cualquier des­
equilibrio que sin esto pudiera resultar.
Las aeronáuticas civil, militar y  naval están 
muy bien atendidas aisladamente; pero cada una 
de ellas, como es lógico, se rige sin preocuparse 
de las otras.
El Consejo Superior de Aeronáutica está sobra­
damente capacitado para cumplir su misión, el 
general Soriano conoce los más obscuros rincones 
de las tres aeronáuticas, lleva muchísimos años 
dedicado exclusivamente al estudio de las cues­
tiones aéreas en todos sus aspectos y, por tanto, 
le sobra talento, capacidad y  experiencia para 
mandar. Tiene amplio y  claro criterio para de­
jar a cada una de las aeronáuticas que se desen­
vuelva con toda independencia dentro de su es­
fera de acción, y  está auxiliado por hombres entu­
siastas y  de buena voluntad que saben dar reali­
dad a sus ideas. No se trata de mermar atribu­
ciones ni quitar importancia a cada una de las 
aeronáuticas. Si pudiera suceder así, nos callaría­
mos para evitar un mal mayor y, sobre todo, no 
tiraríamos piedras a nuestro tejado; por el con­
trario, se trata de librar de funciones engorrosas 
a las aeronáuticas; de no hacer de tres maneras 
distintas lo que se debe hacer igual y  de una 
sola vez; de no multiplicar organismos que, cen­
tralizados, serán mejores y  más económicos.
El Consejo Superior de Aeronáutica hace todo 
cuanto puede gracias a las personalidades que lo 
dirigen, pero morirá ahogado o aburrido por las 
tres aeronáuticas que se desenvuelven exactamen­
te igual que antes de crearse el Consejo Superior.
Por necesidad habrá que crear el Ministerio 
del Aire. Si este Ministerio se crea, ya  tiene mu­
cho que hacer; pero, si tarda, tendrá que desha­
cer mucho antes de empezar su labor activa, y  
no cabe duda que las cosas nuevas son mucho 
mejores que las reparadas.
Ahora que en todas las actividades se está de­
mostrando las ventajas de la cooperación no ha­
gamos tres divisiones pequeñas porque una gran­
de será más útil y  más económica.
L u is  M A E S T R E
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U N  J U I C I O  A M E R I C A N O
Con este título publica la Vie Automobile las 
impresiones de M. Andrews, director del Servi­
cio de exportaciones de la Sociedad de motores 
Continental de Detroit (América), sobre la in-
o
dustria europea de automóviles, después de su 
viaje de estudio a través de varias naciones.
En Inglaterra, observa M. Andrews, el motor 
de los coches de turismo es, en general, de pe­
queño calibre y  gran carrera, porque la fórmula 
fiscal está basada sobre el valor del calibre, sin 
tener en cuenta la carrera. Resulta de esto, que, 
en servicio, los motores ingleses son generalmen­
te bastante duros de funcionamiento, a conse­
cuencia de la reacción lateral que se ejerce entre 
el pistón y  el cilindro. En cambio, en América, 
una fórmula fiscal más favorable ha permitido 
una menor relación entre la carrera y  el calibre; 
nada mejor para poner en evidencia la influen­
cia, favorable, o desfavorable, que una buena o 
mala fórmula fiscal puede tener sobre el desarro­
llo de la construcción automóvil.
En Francia— continúa M. Andrews— , los cons­
tructores son a veces algo lentos para efectuar 
cambios de construcción; como de hecho ellos 
trabajan sobre series bastante restringidas, todo 
cambio que les obligue a trastornar sus equipos 
les cuesta bastante caro, y  prefieren continuar 
marchando sobre su herramental, a riesgo de de­
jarse distanciar por la concurrencia extranjera. 
Además, como muchos constructores franceses «e 
esfuerzan en querer hacer todo ellos mismos, 
este solo hecho les pone en inferioridad, porque 
parece ser que, hasta el presente, no se ha re­
conocido en Francia, lo que nosotros nos hemos
visto obligados a admitir en América, y  es que 
le es imposible a cada constructor tener ingenie­
ros hábiles en la construcción de chassis, de ejes, 
de embragues, de cajas de velocidades, de carro­
cerías, de motores, etc., en suma, de todos los 
elementos que entran en la construcción de un 
coche. Algunos constructores franceses comien­
zan a comprender estas nuevas condiciones, y, 
en mis conversaciones con ellos, he podido apre­
ciar que se muestran acordes y  conceden toda 
consideración a los métodos americanos.
En España, los constructores pecan de un na­
cionalismo exagerado, y  las tarifas sobre los mo­
tores son prohibitivas; mientras, el gobierno ac­
tual es contrario a reconocer que es un error 
mantener las tarifas altas. Después de todo, el 
viejo proverbio es siempre verdad: “ La concu­
rrencia es el alma del comercio” ; y  ninguna so­
ciedad puede progresar rápidamente sobre ella 
misma.
En Italia, la industria automóvil produce un 
cierto número de coches, pero ninguna de las em­
presas parece hacer progresos reales desde el 
punto de vista financiero.
En Austria, donde es preciso luchar con un 
severo handicap, donde las condiciones industria­
les no son favorables, la industria automóvil pro­
gresa bastante y  alcanza un buen coeficiente de 
exportación.
En cuanto a Alemania, es preciso reconocer 
que este país, después de la guerra, ha perma­
necido en marcado retardo desde el punto de 
vista de la producción automóvil; sin embargo, 
ha realizado recientes progresos. El constructor
g - g  Ü M L 1 ©  g ~ g
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alemán es, además, perjudicado por una mala 
tasación fiscal.
* * *
Indudablemente, M. Andrews ha examinado 
la industria automóvil europea más principal­
mente desde el punto de vista comercial que 
desde el técnico; bien parece reflejarlo en todas 
sus manifestaciones, y  únicamente bajo este as­
pecto nos mostramos acordes con sus ideas.
La industria automóvil europea, en su técni­
ca, marcha a la cabeza del progreso; los que 
sigan con interés la evolución de esta industria, 
los que hayan visitado las últimas exposiciones, 
salones o pruebas de automóviles, mostrarán su 
conformidad con esta aseveración. Las mismas
empresas americanas han invertido parte de sus 
grandes capitales en fábricas francesas e italia­
nas especialmente, algunas de las cuales han pa­
sado a ser de su exclusiva propiedad.
Financieramente, no cabe duda que los ame­
ricanos han conquistado el primer lugar en el 
mercado m undial; los precios que han conse­
guido para sus coches, producto de unos siste­
mas de producción, organización y  comerciales 
verdaderamente admirables, han permitido intro­
ducir éstos con suma rapidez en todos los mer­
cados, y  vencer al costoso coche europeo.
La opinión de M. Andrews, no obstante, la 
hemos considerado de suficiente interés para dar­
la a conocer a nuestros lectores.
F. M.
En la veloz carrera, emprendida por la mujer para alcanzar un puesto preterente en los 
diferentes aspectos de la vida moderna, la vemos situarse, empuñando los mandos de su 
motocicleta, en la línea de partida de las carreras celebradas en Florida (Norteamárica), 




LO  Q U E  N O S  C U E N T A N
N U E V O  P L A N E A D O R
En los terrenos d ’Old Orchard (Estados Uni­
dos) ha sido experimentado un nuevo tipo de 
planeador.
Además de los planos, del fuselaje y  del tren 
ordinario de un avión, lleva un mástil y  los apa­
rejos necesarios para la manipulación de una vela 
y  un foque.
En el primer ensayo, cubrió un kilómetro a 
cuatro metros de altura. Su constructor, M. De- 
menjoz, espera el fin de octubre para contar con 
los vientos de diez metros por segundo, d o­
minantes en esa época, necesarios para la bue­
na marcha del planeador.
El peso en vuelo es de 300 kilogramos. El in­
ventor pretende poder volar, con un viento sufi­
ciente, en todas direcciones, sin tener que estar 
a merced de las corrientes ascendentes, como ;n 
los planeadores usuales.
P R E C A U C IO N  I N T E R E S A N T E
El período de rodaje se hace siempre largo 
al automovilista que acaba de tomar posesión de 
un coche nuevo. Está impaciente por pisar a fon­
do el acelerador y  sufre por tener que rodar a 
una marcha relatimente prudente durante los 6 a 
800 primeros kilómetros.
La General Motors, a fin de poner en guardia 
a su clientela contra las impaciencias, que podrían 
ser perjudiciales al motor, vende sus coches con 
un reductor de velocidad. Consiste en una junta 
puesta entre el carburador y  el colector de ad­
misión, precintada por un plomo que no debe 
ser levantado más que por un agente de la Ge­
neral Motors, después de los primeros 1.000 kiló­
metros de recorrido.
Gracias a este reductor la velocidad del co­
che no pasará de 40 kilómetros a la hora.
U N  N U E V O  G A SO G E N O
Un ensayo de regularidad ha sido realizado 
sobre el recorrido Moulins (Allier), Calais y  vuel­
ta, unos 1.200 kilómetros, por M. Jean Sabatier, 
acompañado de M. Pierre Queroy, con objeto de
experimentar de una manera definitiva un ga­
sógeno de carbón de madera de un nuevo modelo 
y  de proporciones reducidas, construido per 
M. Sabatier.
Este raid de ensayo, organizado por el Auto­
móvil Club del Centro, con el concurso de los au­
tomóviles Club regionales, ha sido realizado so­
bre coche Ford modelo 1918, sin depósito de 
esencia, con aparato aplomado, debidamente con­
trolado.
El objeto de este ensayo era demostrar que un 
coche (turismo o camión) alimentado por un ga­
sógeno es susceptible de hacer la misma media 
que un coche semejante funcionando con esencia.
El gasógeno empleado es de un nuevo mode­
lo, en el cual, el constructor, ha querido evitar 
los inconvenientes comunes a los gasógenos ya 
existentes: peso, volumen, irregularidad, largo en­
tretenimiento, depuración defectuosa, etc.
Este gasógeno no ha sido estudiado especial­
mente para el coche de ensayo (Ford), sino, prin­
cipalmente, para camiones y  tractores agrícolas. 
El mismo aparato funciona desde hace dos años 
sobre un tractor de 22 CV., utilizado por un 
Sindicato de Motocultura.
Su ligereza y  su volumen reducido han permi­
tido montarle sobre un coche de turismo; su 
peso total (generador, depurador) es de 120 kilo­
gramos.
El entretenimiento de este aparato es extre­
madamente sencillo y  necesita unos diez minu­
tos para diez horas de marcha, su producción 
es muy regular y  la puesta en marcha no exi­
ge más de cinco minutos.
El empleo de este generador proporciona una 
economía real, ya que sobre el recorrido efectua-
: M. D E  S A N  M A R T I N  ¡
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do habrían sido consumidos alrededor de 450 
francos de esencia, y  no consumieron nada más 
que n o  francos de carbón de madera, o sea que 
hubo un 75 por 100 de economía; la media ho­
raria fué de 45 kilómetros a la hora en todas las 
etapas, demostrando una perfecta regularidad.
La kervolina empleada para el engrase duran­
te este ensayo dió entera satisfacción y  parece 
ser el lubrificante adecuado.
Este nuevo gasógeno interesará vivamente a 
un gran número de industriales, agricultores y  
particulares.
P A R A  B A T I R  A S E G R A V E
El as ingles K aye  Don quiere intentar en el 
próximo mes de febrero batir la marca de velo­
cidad que estableció el M ayor Segrave.
El vehículo que, como siempre, se construye 
con el mayor secreto, llevará dos motores 12 ci­
lindros, que desarrollarán en total 4.000 cv.
Con estos 4.000 cv. K y e  Don espera pasar de 
los 400 kilómetros por hora.
L A  P R U E B A  D E  L E N T I T U D  
D E  M O N T M A R T R E
.Esta pintoresca prueba se diferencia de las 
otras subidas de cuestas, en que vence quien 
suba más despacio.
Han tomado parte 17 automóviles y  24 m oto­
cicletas.
En automóvil, el primer clasificado invirtió 
26 minutos 43 segundos en recorrer 1.571 metros
En motocicleta, la vencedora invirtió 14 mi 
ñutos 59 segundos en recorrer 2.802 metros.
4* 4* 4® 4® 4* 4* 4* 4® 4*4  ^4  ^4® 4* 4 4^* 4* 4*4  ^4  ^4* 4* 4  ^4  ^ 4  ^4’ 4* 4’ 4’ 4* 4’
L a  primera avioneta  de> turism o construida eiv  Los A n ge le s
Subiendo a mil pies en un minuto, alcanzando 
una velocidad de doscientas millas por hora y 
tomando tierra a cuarenta millas, ha efectuado 
su primer vuelo la avioneta “ Scout” . Esta avio­
neta, primera de las construidas en los Angeles, 
es monoplano de ala baja. Todos los cables y  
arriostramientos van por el ir;terior del ala o del 
fuselaje, presentando el conjunto muy buena pe­
netración. Ha sido proyectada por M. C. Tu- 
nison, famoso ingeniero aerodinámico, y  cons­
truida por un grupo de capitalistas de ’ os Ange 
les, dirigidos por Thomas M. Bridges.
El precio es del orden de 2.500 dólares.
Lleva pasajeros en cabina cerrada. L a  parte 
inferior de la cabina es sustentadora, constitu­
yendo la parte central del ala.
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La fam osa aviadora Amelia E arhart en la Exposición de Aeronáutica celebrada en el Gran 
Central Palace de Nueva York , en traje de vuelo, sorprendida por el fotógrafo so b ie  el apa­
rato de enseñanza de p ilotaje , que a lli se exh ibe .V V
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D E  U N  L I B R O  A N T I G U O
Recetas que  ^ puedexv ser~ útiles
que se raje y  capaz de recibir la forma que se 
le quiera dar; cuando se ha amasado o dádose- 
le la forma que apetezca, se endurece y  vuelve 
a tomar su primera solidez a medida que se eva­
pora la humedad de que está embebido.
Modo de hacer revivir los colores en las pinturas
ennegrecidas.
Tom a una cebolla blanca, pártela por medio, 
humedécela en vinagre y  frota con ella ligera­
mente la pintura.
O disuelve sublimado corrosivo en suficiente
Tinta blanca para escribir sobre papel negro.
Se pone albayalde bien pulverizado en agua de 
goma, y  de este modo se hace una tinta blanca, 
que no debe quedar ni muy espesa ni muy fluida.
M étodo para ablandar el marfil.
Para este efecto basta solamente poner el mar­
fil en mostaza, dejándolo en ella más o menos 
tiempo, según el grosor de la pieza que trate de 
ablandar. El marfil se vuelve en poco tiempo 
tan manejable como el pergamino, sin temor de
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cantidad de agua, lava la pintura con esta com­
posición y  déjala secar; al cabo de algunas ho­
ras lava el cuadro con agua pura, y  si no ha que­
dado limpio, se repetirá esta operación hasta que 
los colores hayan tomado su vivacidad.
Para quitar toda suerte de manchas de tinta
o hierro.
Tom a una plancha, caliéntala bien y  ponién­
dola sobre el paraje en que está la mancha, écha­
le dos o tres gotas de limón; desaparecerá al 
momento, bien sea que esté en lienzo o encajes.
Preparación para que la madera, estando verde, 
no se raje al tiempo de ensamblarla.
Habiéndola cortado, según las piezas a que la 
destines, ponía en una vasija llena de muy lige­
ra lejía, haciéndola hervir una hora escasa; y  
apartando la caldera del fuego, deja enfriar la 
lejía sin sacar la madera; después hazlo y  sé­
cala a la sombra.
Para extirpar la arrugas, no sólo del rostro sino 
del cuello, de las manos, etc.
Derrítase una porción de la mejor cera blan­
ca, añándanse partes iguales de esperma de balle­
na, que se incorparará bien con la cera, y  un 
poco de espíritu de vino; empápense paños de 
lienzo en esta composición y  pónganse bien ca­
lientes en la parte afecta de las arrugas, cui­
dando de sujetarlos bien; se repetirá esta ope­
ración todos los días por la mañana, renovando 
los paños de lienzo cada ocho días. Con este 
sencilla operación se extirpan las arrugas y  el cu­
tis conserva toda su consistencia y  firmeza.
^  ep«Ji «Ja ejsejscjstjs <•£>«£> cjycjaejsejsejs ejae£>ejsc£>£p
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Llegada a l aeropuerto de Croydon (Londres) del prim er aeroplano del servicio aéreo nocturno
entre Francia e Inglaterra.
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El incendio a bordo del avión
(C on t in u a ció n )
Los riesgos de obstrucción de los orificios por 
]a suciedad que proviene del combustible y  de 
los residuos de la combustión, deben ser reduci­
dos.
Las gotitas de carburante que quedan por ca- 
pilaridad en el inyector, al fin del período nor­
mal de combustión, y  que darían lugar a explo­
siones intempestivas, deben ser suprimidas.
En fin, hace falta evitar que los residuos de 
la combustión hagan más tarde engomar las 
guarniciones del émbolo alterando el aceite Je 
engrase.
Estas condiciones son difíciles, pero realiza­
bles; parece que ya se puede pensar en motores 
cuyas disposiciones de principio están ya proba 
das, y  cuyo peso no excederá de 2 kilogramos 
por c. v. No obstante, sólo los ensayos prolon­
gados permitirán decidir su adopción definitiva.
Si, como se espera, estos motores dan satis­
facción, quedará aún una dificultad que resol­
ver: que es la de la puesta en marcha, sin recu­
rrir a mecanismos de peso excesivo.
i i^ arranque por aire comprimido, en el que 
se piensa, exige botellas pesadas y  embarazosas. 
Por otra parte, el aire introducido en los cilin­
dros los enfría, y  entonces será preciso calentar­
lo para facilitar la combustión y  mejorar la es- 
tanqueidad de las guarniciones, i.a puesta en 
marcha por el motor auxiliar de gasolina (Beard- 
more), escapa a estas objeciones, pero también 
es relativamente pesado; presenta además el 
grave inconveniente de exigir el mantenimiento 
(desde luego bajo una forma reducida), de una 
reserva de combustible incendiario.
Así que, para el empleo de carburantes de se­
guridad o de motores de aviación de aceite pe-
Tableros M arrese 
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sado, son necesarios progresos antes de pensar 
en prescindir de la gasolina. Los esfuerzos téc­
nicos deben proseguir con gran perseverancia, ya 
que su éxito no parece lejano.
C A P I T U L O  I I
La lucha contra las fugas (le esencia y de las ex­
plosiones al carburador.
Esperando la solución de los problemas que se 
acaban de examinar, no hay más remedio que 
disponer sobre el avión la gasolina que consu­
me. A reducir los peligros inherentes a este com­
bustible es preciso ante todo atender.
Para que haya inflamación de gasolina, se han 
de reunir dos circunstancias:
Que la gasolina, estando en contacto con el 
aire, se evapore.
Que el aire, así carburado, se encuentra a su 
vez en contacto con un punto incandescente.
Impidiendo que se produzcan estas dos cir­
cunstancias, se reducirán los riesgos de produ­
cirse una inflamación. En caso de que una de 
ellas no pudiera evitarse, se tratará de impedir 
que coincida con la otra.
En vuelo normal, las peligrosas mezclas de gas, 
se producen, ya  por las fugas en los depósitos o 
en las tuberías de gasolina, ya  por el mal funcio­
namiento de los carburadores. Por lo tanto, co.i- 
viene examinar sucesivamente las reglas a las 
cuales deben satisfacer estas dos series de acce­
sorios, para impedir sus defectos.
Los depósitos.
Los depósitos de combustible deben reunir 
las condiciones siguientes:
Resistir sin fatiga ni deformación anormal las 
aceleraciones generales del avión en vuelo, los 
golpes de ariete del líquido que contienen, así 
como las vibraciones de los motores.
Tener sus uniones al fuselage, capaces de re­
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sistir estos mismos esfuerzos, sin fatigar ni de­
formar localmente los elementos del depósito en 
los cuales toman apoyo.
Conservar su estanqueidad a pesar de las fa­
tigas o las deformaciones precedentes.
En fin, poder soportar con gran margen, 
sin reventar, el choque que resultaría de una ro­
tura parcial del avión después de su caída en 
tierra.
¿Cómo se comprobará si estas condiciones 
quedan cumplidas?
i.° Resistencia mecánica.— Si nos ocupamos 
desde, luego de la resistencia mecánica, se verá 
que la armadura de un avión está calculada para 
soportar con un coeficiente de seguridad de 2 a 
2,5, los esfuerzos debidos a su peso, aumentado 
en la sobrecarga producida por las aceleraciones 
que se producen en el vuelo.
Entre todas estas aceleraciones las más inten­
sas y  las más importantes son las aceleraciones 
centrífugas que nacen y  se mantienen cuando el 
avión vira o se endereza después de un picado.
Si se llama R  a la carga total bajo la cual la 
armadura rompe, P  al peso del avión en vuelo, y  
si se admite que las aceleraciones máximas des­
arrollada sea ng., se tendrá la relación siguiente:
R =  2,5 nfP. (Poniendo 2,5 n =  f).
f define el factor de carga del avión considerado.
El orden de tamaño de las aceleraciones cen­
trífugas que soportan los depósitos en el curso 
de las evoluciones precedentes, difieren poco de 
las del avión; en estas condiciones su resistencia 
mecánica debe satisfacer la relación precedente.
No obstante, como se comprueba en general 
la solidez de los depósitos por un ensayo de pre­
sión, que no se lleva hasta su rotura, es cómodo 
hacer intervenir el límite de deformación elásti­
ca, mejor que el límite de ruptura. Siendo me­
tálicos los depósitos, se puede, desde luego, ad­
mitir que la carga límite de las deformaciones 
-elásticas es, aproximadamente, las 2/3 de -.a 
carga de ruptura. En estas condiciones, la pre­
sión de prueba puede expresarse por esta fór­
mula:
E  =  2/3 f p, en la cual:
E  representa la carga que el depósito puede 
soportar, sin deformación permanente aprecia- 
ble, carga medida a partir del fondo del depósi­
to y  expresada en kilogramos por centímetros 
cuadrados.
p, representa la carga de líquido que soporta 
el depósito lleno, el avión estando en reposo, 
carga medida a partir del fondo y  expresada en 
kilogramos por centímetro cuadrado.
f, representa el factor de carga del avión al 
cual se destina el depósito; factor correspondien­
te, en caso de vuelo, a la posición extrema del 
centro de presión (primer caso del vuelo de la 
C. I. N. A .).
La fórmula precedente es la que acaba de 
adoptar el Gobierno oritánico para la entrega 
del certificado de navegabilidad en aviones de 
transporte (p. 3, septiembre 1928), no obstante 
bajo la condición de que en ningún caso la pre­
sión de prueba será menor de 150 gramos por 
centímetro cuadrado.
Para un avión normal, cuyo depósito de gaso­
lina (densidad 0,7) tenga 60 centímetros de al­
tura y  cuyo factor de carga es de 6, llegará a 
una carga de prueba de 170 gramos por centí­
metro cuadrado; carga que se elevará a 280 gra­
mos si al avión se le obliga a hacer acrobacias, 
(f =  10).
Estas cifras son, aproximadamente, las que 
impone el Pliego de Condiciones francés de 1921 
(artículo 18), es siempre de 200 gramos por cen­
tímetro cuadrado; las fórmulas anteriores de­
muestran que, para los depósitos de muciia altu­
ra (y con mayor razón si son destinados a avio­
nes dedicados a hacer evoluciones bruscas), la 
presión de 200 gramos no es suficiente, y  debe 
ser aumentada.
El estudio de los reglamentos utilizados en 
los demás países, lo confirma: en los Estados 
Unidos ,(1925), la carga mínima de prueba es 
de 280 gramos, y  en Alemania alcanza un valor 
de 750 gramos. (D. V. L. S. 1.607). En fin, las 
condiciones italianas de 1924 imponen una pre­
sión de ensayo igual a la carga normal en el fon­
do del depósito, aumentada en 300 gramos, que 
en el modelo de 60 centímetros de altura, to­
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mado por ejemplo, lleva a 340 gramos aproxima­
damente.
2.0 Estanqueidad.— Hasta aquí nos hemos ocu­
pado de las condiciones de resistencia mecánica 
de los depósitos a las aceleraciones centrífugas; 
es preciso asegurarse de que estas condiciones 
cuadren con las que impone el mantenimiento de 
su perfecta estanqueidad.
Los diversos reglamentos citados más arriba 
se limitan, en general, a indicar como condición 
de estanqueidad que los depósitos no presentarán 
ningún escape en el curso de la prueba a pre­
sión. Pero es fácil ver que esta simple compro­
bación no da, en lo que concierne a la estan­
queidad, completa garantía.
Por otra parte, la estanqueidad del depósito 
puede encontrarse excelente en el momento del 
ensayo y  desaparecer, sin embargo, por una car­
ga, apenas superior a la que había soportado con 
facilidad hasta aquel momento. J L a  experiencia 
demuestra algunas veces que, depósitos que se 
han mantenido sin escape’ durante el ensayo a 
200 gramos, rezuman bajo presiones de líquido 
menores, cuando se instalan a bordo. Estas di­
ferencias se explican porque la estanqueidad no 
depende solamente de la fatiga general y  de las 
deformaciones generales del depósito, sino de 
una serie de circunstancias locales: deformacio­
nes secundarias— permanencia de las juntas— , 
imperfecciones de las soldaduras, a las cuales no 
es posible aplicar reglas fijas.
Esto quiere decir que la prueba a la presión 
2/3 f p, no reserva para la estanqueidad un 
margen de seguridad caracterizado por 2,5, corm 
hace para la resistencia mecánica, sino un mar­
gen de 2/3 X  2,5, o sea 1,6 solamente.
Dados los peligros que ocasiona la menor fuga 
de gasolina, se,debe preguntar si este coeficien­
te de 1,6 no es pequeño, y  si no conviene impo­
ner, por el contrario, para la estanqueidad de los 
depósitos, una seguridad del mismo orden que 
para la resistencia de la célula, es decir, un coe­
ficiente de 2,5. En esta hipótesis, la presión de 
ensayo será dada, no por la fórmula E  =  2/3 f 
p, sino por E =  f p.
Si se pone, por ejemplo, el depósito de 60 cen­
tímetros montado en un avión normal (f =  6), 
esta nueva fórmula impondría una carga de 250
gramos (en lugar de 170); montando el mismo* 
depósito en un avión acrobático (f =  10), la 
carga sería de 420 gramos (en lugar de 280)^ 
Estas cifras son bastante aceptables y  se refie­
ren a las admitidas por los reglamentos ameri­
cano e italiano, y a  citados.
Cualquiera que sea el valor de la presión de 
ensayo, hará falta tener durante los ensayos, las 
precauciones siguientes:
Todos los depósitos de gasolina y  de aceite 
serán probados antes de ser montados en el 
avión; llevarán durante el ensayo todos los acce­
sorios de que luego serán provistos en servicio.
Si el ensayo se hace con aire comprimido, será 
conveniente sumergir el depósito en un recipien­
te de agua para que denoten sur burbujas si hay 
fugas; pero se deberá tener en cuenta, en este 
caso, la contrapresión del agua y  aumentar en 
ésta la presión del aire. Como la presión del aire 
será constante en toda la altura del depósito, el 
ensayo hecho con aire es proporcionalmente más 
fuerte que si la presión fuese hecha por agua.
La presión de ensayo debe ser sostenida bas­
tante tiempo para que las fatigas generales y  lo­
cales hagan sentir su efecto, tanto en las defor­
maciones como en los defectos de estanqueidad. 
Una duración de un cuarto de hora es suficiente 
para este objeto.
La cuestión es saber si conviene completar la 
comprobación de resistencia y  de estanqueidad 
por una medida de flechas tomadas en los tabi­
ques principales del depósito. El reglamento fran­
cés de 1921 (artículo 18) se limita a prescribir 
que las deformaciones comprobadas en el curso 
de la prueba no sean permanentes ni acentuadas. 
Esta última condición se presta a la siguiente in­
terpretación: salvo resultados prácticos contra­
rios, se podrá precisar, como hacen los reglamen­
tos americanos, especficando que sólo serán acep­
tadas las flechas inferiores o iguales a 5 milé­
simas de la capacidad.
3.0 Sujeciones.— Es conveniente decir algu­
nas palabras sobre la fijación del depósito al fu­
selaje: desde el punto de vista mecánico, deben
A D R I A N  P I E  R A  
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poder soportar sin deformación una carga total 
igual a 2/3 f. P; P. es el peso del depósito lleno. 
Pero hace falta asegurarse de que las partes del 
depósito en donde se colocan las sujeciones so­
porten así la carga precedente, sin fatiga y sin 
pérdida de estanquiedad.
Consideraciones análogas a las que han sido ex­
puestas a propósito del ensayo bajo presión, mos­
trarán que esta estanqueidad debe ser comproba­
da, no por una carga 2/3 f. P., sino para f. P. 
\ o  obstante, como en el caso actual, será bastan­
te con ensayar, no todos los depósitos, sino un 
solo ejemplar por tipo, de depósito y  de suje­
ción. Será suficiente:
a) Comprobar que bajo la carga 2/3 f. 1\, 
las sujeciones y las partes correspondientes del 
depósito no tengan ni fugas ni deformación per­
manente.
b) Comprobar en seguida que bajo la carga 
i. P. el depósito queda inmóvil por las sujeciones, 
cualquiera que sean las deformaciones (perma­
nentes o no) comprobadas.
De todas formas, es preciso realizar para es­
tas comprobaciones un dispositivo experimental 
especial; la prueba a presión definida anterior­
mente no puede dar las indicaciones necesarias.
El comandante Lamé, del Servicio Técnico e 
Industrial de Aeronáutica, ha construido recien­
temente con este objeto una máquina que per­
mite estudiar el efecto de los golpes de ariete, 
de que se hablará más adelante. Consiste en una 
plataforma sobre la cual se fija el depósito que 
se quiere probar; la plataforma puede recibir 
por un mecanismo una serie de oscilaciones que 
producen aceleraciones, bien horizontales o ver­
ticales, pudiendo alcanzar tres o cuatro veced el 
peso; se las mide con los acelerómetros registra­
dores solidarios de la plataforma.
En estas condiciones, es suficiente montar el 
depósito sobre la plataforma por medio de las 
fijaciones que más tarde le unirán al fuselaje, lle­
narlo de gasolina o agua (teniendo encuenta las 
diferentes densidades de los dos líquidos) para 
producir las aceleraciones y  las fatigas, a las cuá­
les estas fijaciones y  el depósito serán sometidos 
durante el vuelo.
Los primeros ensayos hecho con la mácjuina 
del S. T . I. A., demuestran que puede dar re­
sultados interesantes, por lo tanto hay que pro­
seguirlos cuando la documentación obtenida sea 
más completa, habrá que examinar la convenien­
cia de reglamentar las pruebas correspondientes 
y sobre qué bases.
4.0 Vibraciones.— Si se estudia e! efecto que 
las vibraciones producen con respecto a la estan­
queidad y  la resistencia de los depósitos, se verá 
quL es difícil prever las condiciones en las cuales 
se manifestará La posición de los depósitos en la 
célula o en el fuselaje, el alejamiento relativo
de los motores, su modo de suspensión, el perío-
$
do de vibración propia y, por fin, la fracción de 
él ocupada por la gasolina, son los elementos que 
intervienen en este caso. N o obstante, hay que 
reconocer que la masa líquida contenida general­
mente en los depósitos constituye un amortigua­
dor enérgico contra- las vibraciones, que parecen 
sensiblemente menos peligrosas para los depósi­
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La Escuela de Mecánicos de Aviación M ili­
tar ha publicado unos impresos en que, además 
de la convocatoria publicada en el Diario O fi­
cial del Ministerio del Ejército, que copiamos 
íntegramente en nuestro anterior numero, figu­
ran algunas aclaraciones importantes respecto al 
porvenir de esta carrera.
Convocatoria para mecánicos de Aviación.— M es 
de octubre.— Año 1929
La Escuela ele Mecánicos de Aviación tiene por 
objeto preparar al personal que ha de tener a 
su cargo el entretenimiento, conservación y  re­
paración de los motores, aeroplanos y  demás ma­
terial de Aviación.
Por Real orden circular de 25 de septiembre 
de 1929, publicada en el Diario Oficil núm. 214 
con fecha 27 de septiembre, se anuncia una con­
vocatoria para mecánicos de Aviación, de 200 
plazas, entre cabos y  soldados del Ejército e 
individuos paisanos,, con sujección a las siguien­
tes instrucciones:
Instrucciones para los cabos y soldados 
del Ejército.
Los aspirantes que hayan nacido en el año 
1908 y  no se hayan incorporado a filas cursarán 
las instancias por conducto del jefe de la Caja 
de Recluta, quedando excluidos aquellos que en 
sorteo les haya correspondido a Africa.
Existiendo solamente para los alumnos de la 
Escuela la única categoría de soldado, se sobren­
tiende que renuncian al ascenso que les pudiera 
corresponder en su Cuerpo, desde el momento 
que cursan la instancia, si son admitidos como 
alumnos en la Escuela.
El plazo de admisión de instancias terminará 
el día 5 de noviembre próximo, y  una vez fina­
lizado, se clasificarán los aspirantes por méritos 
que acrediten los certificados que acompañen a 
las solicitudes. Por el orden en que resulten se­
rán admitidos a examen, según el programa in­
sertarlo debiendo incorporarse al Aeródromo de
Cuatro Vientos en la fecha en que se les indique, 
a cuyo efecto el jefe de la Escuela de Mecánicos 
lo participará a los jefes de los Cuerpos, unida­
des o dependencias a que pertenezcan los intere­
sados, para que soliciten los oportunos pasapor­
tes, precisamente de ida y  vuelta por cuenta del 
Estado/
Los exámenes comprenderán un ejercicio teó­
rico y  otro práctico.
Examen teórico.— Lectura y  escritura al dic­
tado.— Toda clase de operaciones con los nú­
meros enteros, quebrados y decimales. Sistema 
métrico decimal.
Examen práctico.— Demostrar suficiencia como 
obrero construyendo una pieza en el tiempo que 
se le señale.
Este examen práctico no es obligatorio ni ne­
cesario, sirviendo únicamente para mejorar la 
nota.
Los alumnos que formen el curso de Mecáni­
cos recibirán la enseñanza teórica y  práctica co­
rrespondiente con arreglo a los programas de la 
Escuela y  que durará aproximadamente quince 
meses, saliendo antes o después, según el grupo 
en que se les clasifique durante la enseñanza.
Durante el curso se les facilitará por el Ser­
vicio de Aviación todo lo necesario para la ense­
ñanza, libros, herramientas, material para el tra­
bajo, etc., etc.
Durante el curso percibirán un jornal de una 
a dos pesetas diarias, a más de sus devengos mi­
litares.
E l jefe de Instrucción podrá disponer en cual­
quier tiempo, dando cuenta al jefe de Aviación, 
sean dados de baja y se incorporen a los Cuer­
pos de procedencia los alumnos que por cual­
quier razón no deban continuar en el curso. En
ESTE CASO NO SE LES CONTARÁ COMO SERVIDO 
EN FILAS EL TIEMPO QUE H AYAN PERMANECIDO  
e n  l a  E s c u e l a .
Instrucciones para los individuos paisanos
Los que soliciten asistir al curso habrán naci­
do precisamente en los años 1907, 1909, 1910 y
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1 9 1 1. Quedando excluidos para solicitarlo desde 
paisano los nacidos en 1908. Estos podrán cur­
sar la instancia por conducto del jefe de la Caja 
de Recluta, conforme se indica en la regla 3.a de 
las instrucciones para cabos y  soldados del Ejér­
cito.
No pueden cursar instancia los individuos que 
estén inscriptos en la Marina. N i aun aquéllos 
que por haberles correspondido un número alto 
no hayan sido llamados para la Marina.
El compromiso será de cuatro años en filas, te­
niendo las mismas obligaciones que los soldados 
de cupo. Los cuatro años se cuentan a partir del 
día en que sean filiados en la oficina de M ay o ­
ría de Cuatro Vientos, después de haber apro­
bado en el examen de ingreso.
Les que deseen tomar parte en la convocatoria 
lo solicitarán por instancia dirigida al jefe de la 
Escuela de Mecánicos en Cuatro Vientos, confor­
me a los modelos que se les proporcionará y  que 
una vez rellenados se remitirán en sobre que se 
enviará con los impresos. A  las instancias acom­
pañarán todos los certificados y  títulos que po­
sean y  que han de servir de base para la clasifi- 
cación.
Estos certificados o títulos se referirán bien a 
estudios o bien a oficios y  conocimientos prácti­
cos que posean, como ajustadores, torneros, me­
cánicos, electricistas, motoristas, carpinteros, et­
cétera.
Las instancias se escribirán en los modelos q le 
suministran las diferentes dependencias de Aero­
náutica y  conforme a las instrucciones que en ellos 
se indican para rellenar el cuestionario.
Los nombres y  apellidos del aspirante, así como 
las señas de su domicilio, deben escribirse cc :
toda claridad y  detalles para que no ocurra i »/; 
los carteros devuelvan la correspondencia a ellos 
dirigida diciendo: “ D E S C O N O C ID O ” . Si cam­
bia de domicilio durante la época de selección 
de instancias, lo comunicará inmediatamente a! 
jefe de la Escuela de Mecánicos.
A  la instancia con el cuestionario se acompa­
ñarán los certificados de Esutdios y  trabajos so­
lamente, no debiendo enviar ninguno de los cin­
co documentos que son necesarios a los que re­
sulten admitidos a examen y  que se especifican 
al final. . .....................
El plazo de admisión de instancias terminará 
el 5 de noviembre, y, una vez finalizado, se cla­
sificarán los aspirantes por méritos teniendo muy 
en cuenta los certificados que acompañen a la 
solicitud. Por el orden que resulten, y  hasta el 
número conveniente, serán admitidos a examen 
según el programa insertado en la regla 10.a, de­
biendo incorporarse al Aeródromo de Cuatro 
Vientos en la fecha en que se les indique.
Durante su estancia de paisano en Cuatro 
Vientos mientras duren los exámenes y  se filian 
los aprobados, tendrán un jornal de tres pese­
tas, con el que responderán a los cargos de ma­
nutención, hospedaje, pérdida de herramientas, 
etcétera.
Los exámenes comprenderán un ejercicio teó­
rico y  otro práctico.
Examen teórico.— Lectura y  escritura al dic­
tado.— T oda clase de operaciones con los núme­
ros enteros, quebrados y decimales. Sistema mé­
trico.
Examen práctico.— Demostrar suficiencia co­
mo obrero construyendo una pieza en el tiempo 
que se le señale.
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Este examen práctico no es obligatorio ni ne­
cesario, sirviendo únicamente para mejorar ia 
nota.
Los alumnos que formen el curso de Mecáni­
cos recibirán la enseñanza teórica y  práctica co­
rrespondiente con arreglo a los programas de la 
Escuela y  que durará aproximadamente quince 
meses, saliendo antes o después, según el grupo 
en que se les clasifique durante la enseñanza.
Simultáneamente con la técnica recibirán la 
instrucción militar que el Jefe de Instrucción 
considere necesario.
Durante el curso se les facilitará por el Ser­
vicio de Aviación todo lo necesario para la en­
señanza, libros, herramientas, material para el 
trabajo, etc., etc.
Durante el curso percibirán un jornal de ’ na 
a dos pesetas, a más de sus devengos militares.
El Jefe de Instrucción podrá disponer en cual­
quier tiempo, dando cuenta al Jefe de Aviac:' n, 
sean dados de baja y  regresen a sus proceden­
cias los alumnos que por cualquier razón no de­
ban continuar. En este caso, no se les contará 
como servido en jilas el tiempo que hayan her­
maneado en la escuela.
D O C U M E N T O S  N E C E S A R IO S  P A R A  FI­
L IA R S E  A LOS Q U E  R E S U L T E N  A P R O B A ­
DOS E N  E L  E X A M E N  D E  IN G R E S O
i.° Certificación de nacimiento expedida ■ or 
el Registro Civil y  legalizada si la inscripción se 
efectuó fuera del distrito notarial de M adríd. 
(No sirve la partida de bautismo.)
Los mozos que soliciten ingresar voluntarios, 
después de haber sido incluidos en el alistamien­
to anual, sustituirán la partida de nacimiento 
por un certificado expedido por el Ayuntamien­
to que los alistó, en el que conste fueron inclui­
dos en el alistamiento, la clasificación que les co­
rrespondió y  que no están comprendidos en la 
penalidad del párrafo 5.0 del artículo 78 del R e­
glamento para el Reclutamiento y  Reemplazo del 
Ejército.
2.0 Consentimiento del padre, y  a falta de 
éste, de la madre, tutor o pariente más cercano; 
esta licencia se concederá por comparecencia de
los otorgantes ante el Juzgado municipal respec­
tivo, que expedirá la certificación correspon­
diente.
3.° Certificado de existencia expedido p> el 
Juzgado municipal del domicilio del interesauo, 
en el que se haga también constar que éste es 
soltero y  el número y  clase de su cédula perso­
nal.
4.° Certificado de buena conducta, expeoido 
por el Alcalde de la localidad o de barrio donde 
resida el interesado.
5.0 Cédula personal.
Observación: Ha ocurrido en las convocatorias 
anteriores que, examinado y  aprobado un aspi­
rante, al dar la orden de filiarlo era imposiole 
cumplimentarla por falta de los cinco documen­
tos que anteceden o de alguno de ellos.
Hasta la falta de uno de ellos para que no se 
pueda filiar. En ese caso le sobrevienen al aspi­
rante graves perjuicios por no poder incorporar­
se al principio del curso a sus compañeros.
Ello producía grandes perjuicios a la organi­
zación de la Escuela. Entonces se le señala un 
último plazo para que tenga toda la documenta­
ción al corriente.
Consecuencia: recados, cartas, telegramas, in­
cluso viajes, y, por último, alguno excluido ; i- 
nalmente del curso por falta de alguno de ios 
cinco documentos.
Para evitar gastos inútiles 110 es necesario en­
viarlos con la instancia, pero los que sean llama­
dos a examen, deben traerlos. El crste del 2. , 
3-°j 4*° y 5-°, es pequeño.
El i.°, o sea el acta de nacimiento, es el más 
caro, pero es de tener en cuenta que se le devuel­
ve al aspirante y que es un documento que le 
sirve para toda la vida.
D A T O S  D IV E R S O S  S O B R E  LOS M E C A N I­
COS
La Escuela de Mecánicos de Aviación tiene 
por objeto: preparar el personal que ha de tener 
a su cargo, el entretenimiento, conservación y 
reparación de los motores, aeroplanos y  demás 
material de Aviación.
La preparación técnica la adquiere *ste perso­
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nal mediante un curso de quince meses de dura­
ción.
Esta duración es un término media, pues al 
ingresar se dividen los 200 alumnos en seis gru­
pos conforme a su capacidad, pudiendo emplear 
los más adelantados e inteligentes un año y  los 
más atrasados diez y  ocho meses.
Al terminar el curso en la Escuela y  recibir el 
título de Mecánico de Aviación, son destinados 
a las Escuadrillas o a los Talleres cobrando tres 
pesetas de jornal sobre sus haberes como solda­
dos.
Este jornal se aumenta en 0,50 cada trimestre 
natural, o sea en las fechas i.° de ene^o, i.° de 
abril, i.° de julio y  i.° de octubre, sismpre que 
por su comportamiento se hayan hecho acreedo­
res a ello.
En esta forma se llegará a obtener un jornal 
máximo de siete pesetas sobre todos sus haberes, 
conservándolo hasta el licénciamiento.
Por ejemplo:
Un aspirante ingresa a los diez y  ocho años y  
está un año en la Escuela (si es aprovechado).
Durante este año cobra de una a dos pesetas 
de jornal.
A  los diez y  nueve años, y  al recibir el titulo, 
cobra tres pesetas.
A  los veinte años, cinco pesetas.
A los veintiún años de edad, siete oesetas cié/ x
jornal, que cobrará hasta que cumpla los je in 
tidós años en que le corresponde licenciarse.
Todos estos jornales siempre son sob e todos 
sus devengos de soldado, cabo o sargemo, que 
son las categorías que puede alcanzar en n s  nia- 
tro años.
P L A Z A S  A E R E A S
Los Mecánicos de Aviación no tienen n*:r obli­
gación volar. La misión de cuidar y  reparar los 
aparatos y  motores, la pueden cumplir perfec­
tamente en tierra.
Aquellos que voluntariamente deseen volar,
MADERAS
pueden efectuarlo de pasajeros en los aparatos 
del Servicio, y  si desean estar al cuidado de apa­
ratos, que por su capacidad, como ocurre con 
los multimotores, deban llevar Mecánicos en vue­
lo, lo podrán solicitar, y  obtener el nombramien­
to de plaza aérea, y  en este caso sobre todos sus 
devengos y  jornales percibirán una gratificación 
de 7,50 pesetas diarias.
O F IC IA L E S  A V IA D O R E S
Es indispensable ser Mecánico de Aviación 
para poder asistir a un curso de Pilotos y  ser 
nombrado después Oficial Aviador.
Los Mecánicos de Aviación que tengan voca­
ción decidida por el vuelo, podrán pedir asistir 
a los cursos de Ametralladores Bombarderos, 
obteniendo el título correspondiente.
Para solicitar el curso de Ametralladores B om ­
barderos, es necesario llevar seis meses de me­
cánico.
Una vez concedido el título de Ametrallador 
Bombardero, si así lo desea podrá pedir la asis­
tencia al curso de Pilotos, obteniendo el título de 
Suboficial de Aviación, y  previos los exámenes 
correspondientes será más tarde nombrado O fi­
cial Aviador.
C U E R P O  D E  M E C A N IC O S  R E I N G R E S  V-
D OS
Como se especificá anteriormente, el comprj- 
miso de un aspirante es por cuatro años: año y  
medio en la Escuela y  dos años y  medio en las 
Escuadrillas y  Talleres
Durante estos cuatro años pueden ascender a 
Cabos Mecánicos y  Sargentos Mecánicos.
Al terminar los cuatro años se les licencia.
Aquel que de paisano quiera trabajar en ’ os 
Talleres de Aviación, es preferido sobre cual­
quier otro que no tenga el título de Mecánico de 
Aviación.
di cumplidos los' cuatro años quieren reengan­
VIUDA DE ANDRES PIERA Y C. *
M ad rid , Paseo de San Vicente, número 28  
Teléfonos 16789, 17993 y 54937
24 MOTOAVION
charse, lo podrán efectuar con el mismo émpl :0 
que tengan y percibiendo un aumento de jornal 
sobre las 7 pesetas que disfrutan.
Puede reingresar en el Cuerpo Militar de 
Sargentos del Cuerpo de Mecánicos de Aviación, 
efectuándolo precisamente de Sargentos Mecáni­
cos.
Previos los requisitos reglamentarios, ascende­
rán a Sub-Ojiciales Mecánicos, y  por último, a 
Maestros Mecánicos.
Los Maestros Mecánicos tienen la categoría de 
Alférez del Ejército, y  son los llamados a ser «os 
Auxiliares de los Ingenieros en los Laboratori o, 
Control de Fábricas y  Talleres de reparación del 
Servicio, actuando como Maestros de los Talle­
res.
Los que reingresen en el Cuerpo de mecánicos 
una vez cumplidos los cuatro años, sobre su suel­
do como Sargento, cobrarán doce pesetas de j o r ­
nal y  además el Estado entregará al Instituto 
Nacional de Previsión la cantidad necesaria para 
que a los cincuenta y  cinco años disfruten un re­
tiro de 3.000 pesetas.
El jornal de doce pesetas será aumentado en 
dos pesetas al cumplir los tres primeros años de
reenganche pasando a cobrar un jornal de ca­
torce pesetas.
Este jornal de catorce pesetas aumentará en 
dos pesetas cada cinco años de Servicio.
Por ejemplo: Un aspirante que ingrese a los 
diez y  ocho años podrá ingresar reenganchado en 
el Cuerpo de mecánicos a los veintidós años con 
doce pesetas además de sus devengos de Sargen­
to, y  si sigue prestando servicio durante otros
F U M A D  muimos
R O M E O  V J U L I E T A
tres años, a los veinticinco tendrá catorce pese­
tas de jornal; a los treinta, diez y  seis pesetas, 
etcétera, hasta los cincuenta y  cinco años, que 
tendrá veintidós pesetas de jornal sobre sus ha 
beres de Sargento, Suboficial o Maestro Mecánico 
conforme a las graduaciones que haya alcanzado.
A los cincuenta y  cinco años de edad cobrarán 
por el Instituto Nacional de Previsión las 3.000 
pesetas anuales de pensión a que nos hemos re­
ferido.
e j»  c j»  ejj> ¿Ja c j»  e jo  e js  e ja  « Js  c j»  c ja  « J»  c j»  «J» « J»  e j»  c j»  e ja  e j»  c j»  c js  c js  SG  c ja  e j»  e j»  e j»  « Js  c j»  e js  e js  e ja  e j»  « i3 «J» «J» c js  c js  c js  e js  c j»  <£J5
U N  P R O B L E M A  ^
En el cuestionario para solicitar el ingreso en 
la Escuela de Mecánicos de Aviación Militar se 
inserta el siguiente problema:
Una madre envía a su hijo por agua a la fuen­
te con dos vasijas, cuyas capacidades son 5 y  7 
litros, respectivamente, con la condición de que 
ha de traer en un solo viaje 9 litros justos. sin 
auxiliarse ele otras medidas ni vasijas que las su­
yas y que tiene que empezar a llenarlas por la 
de 5 litros.
Diga usted: ¿Qué solución dió el niño a eda  
cuestión cumpliendo los deseos de su madre9 
Nosotros preguntamos lo siguiente:
i.° Hallar todas las soluciones que tiene sie 
problema prescindiendo de la condición de em ­
pezar por la vasija de_ siete litros.
2.0 Llenar con auxilio de las vasijas de 7 y
5 litros, en la forma más sencilla posible, varios 
depósitos de 1, 2, 3, 4, 6, 8, 9, 10 y  n  litros.
C O N D IC IO N E ^
1.a 'i odos los suscriptores pueden enviar la 
solución. Los no suscriptores deberán acompa­
ñarla del cupón correspondiente.
2.a Las soluciones que lleguen a nuestro po­
der después del 16 de noviembre se considerarán 
como no recibidas.
3.a Entre los que envíen la solución exacta 
se sortearán décimos de Lotería por valor de 15 
pesetas.
4.a El premio no podrá declararse desierto.
5.a El resultado se publicará en el número 
del 25 de noviembre.
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B o l e t i i v  d e l
« A E R E O  P O P U L A R »
A V I S O S
Si a causa de fuerza mayor se suspendiesen los 
vuelos cualquier día, se entenderá que todos 
aquellos señores que les correspondiese volar, lo 
harán el domingo siguiente al de la suspensión, 
y  además, todos los señores que les correspon­
diese, siempre que haya tiempo suficiente; en 
caso contrario, se procurará complacer a la ma­
yor cantidad posible, quedando el resto para el 
siguiente día con preferencia a los que les co­
rrespondiese en aquella fecha. Todo ésto, claro 
es, que siempre que no haya orden en contrario, 
en cuyo caso se daría a conocer oportunamente.
—  Se anuncia a los señores socios que, a par­
tir del día 15 de noviembre próximo dará co­
mienzo la clase de Taquigrafía. Las horas serán 
de ocho a nueve, y  los días lunes, miércoles y 
viernes. La cuota mensual será de cincuenta cén­
timos.
—  Se ruega a los señores socios no pongan im 
pedimentos al cobrador para el pago de recibos, 
pues ésto dificulta grandemente la Contabilidad, 
y, por tanto, ha sido acordado por la Directiva 
que, a la presentación de los mismos, procuren 
aceptarlos aun no estando en el domicilio los 
propios interesados. Además, para aquellos seño­
res que lo encuentren preferible, todos los reci­
bos estarán hasta el día 10 de cada mes a dispo­
sición del que desee retirarlos en nuestras O fi­
cinas, de cuatro a nueve de la tarde.
—  Se suplica a los señores socios procuren, 
siempre que necesiten algo de nuestras Oficinas, 
dar su número de socio, pues precisamente por 
la organización administrativa de la misma es
casi más interesante el número que el nombre.
—  A todas las señoritas socios que se hayan 
dado de alta en la clase de Corte, les anuncia­
mos que éstas tendrán principio el día 3 del pró­
ximo mes de noviembre, a las siete de la tarde.
Tenemos sumo placer en hacer constar 
nuestro agradecimiento a D. Amalio D íaz, pro­
pietario de la acreditada fábrica de hélices esta­
blecida en Getafe, por el obsequio hecho a la So­
ciedad, consistente en cuatro mesas de Oficina y 
sillas para el servicio correspondiente de la 
misma.
Todos los señores socios que lo deseen pue­
den adquirir en nuestras Oficinas el folleto rela­
tivo a los Estatutos de la Sociedad con solo la 
presentación del carnet de socio, o, en su defec­
to, el recibo corriente.
—  Los socios D. Vicente Fabregat, D. Arm an­
do Moreno, D. Ramón Castañeda, D. Hermene­
gildo Prieto, D. Miguel D íaz y  D. Manuel Per­
nal, que prestan servicio de mecánicos en Cua 
tro Vientos, han sido los encargados de recons­
truir el aparato averiado “ Avro. A. P. núm. 2r . 
Consignamos aquí nuestras más expresivas gra­
cias a los mencionados señores.
Advertimos a todos los señores socios que 
el día i.° del próximo mes de noviembre será 
festivo, y  por tanto, no habrá servicio de Ofici­
nas.
-  Se advierte que el servicio de camionetas 
pueden utilizarlo también aquellas personas que, 
aun no siendo socios, acompañen a los mismos. 
El pago del billete se efectuará al salir de la 
Plaza M ayor, abonándose ida y  vuelta al mismo
C A S A  B E lFRIVIEUO
V U L C A N IZ A C IÓ N  í* SAMIf
Claudio Coello, 54 (antes Ayala, 20)
\
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tiempo, quedando suprimido en absoluto el bille­
te de ida sólo. Al regreso de Cuatro Vientos, * 
en caso de que, ocupadas todas las plazas ve n ­
didas en la Plaza M ayor, sobrasen asientos, po 
drán facilitarse éstos a las personas que, habién 
doSe traslalado al Aeródromo por otros medios 
de locomoción deseen ocuparlos, al precio de se­
senta y  cinco céntimos. La salida de los coches 
para Cuatro Vientos de la Plaza M ayor será a 
las siete y  cuarenta y  cinco de la mañana, re­
gresando del Aeródromo un coche a las once ho­
ras y  otro a la terminación de los vuelos.
—  Se recuerda una vez más que desde el día 
i.°, y  según acuerdo de la Directiva, se exige el 
carnet para todos los actos de la Sociedad, no 
pudiendo hacer los señores socios uso de sus de­
rechos si no lo poseen. Dado el número de so­
cios, es indispensable para reconocerles como ta­
les. Para efectuar los vuelos que por su turno le 
corresponda, todo socio tendrá la obligación de 
presentar el carnet al señor Vocal de servicio, el 
cual le dará un boletín con un número que a su 
vez deberá entregar al mecánico al subir al apa­
rato.
—  Todos los señores socios que, debido a ha­
ber estado ausentes por causa del veraneo, ten­
gan recibos pendientes en esta Sociedad, podrán 
retirarlos dentro de los diez primeros días de 
cada mes, de cuatro a nueve de la tarde, en nues­
tras Oficinas, debiendo advertir, por si lo igno­
rasen, que, con arreglo al Reglamento, serán con­
ceptuados como baja en la Sociedad todos aque­
llos señores que, transcurridos seis meses, no se 
hayan presentado a retirar sus recibos pendien­
tes.
—  Desde el día 15 del corriente han dado 
principio las clases de Elementos de Mecánica 
Racional y  Geometría Descriptiva.
Estado de cuentas en 30 de septiem bre de  1929.
Saldo anterior, 1.735,10 pesetas.
Total ingresos, 2.955,20 pesetas.
Total, 4-690,3° pesetas.
Total de gastos, 2.740 pesetas.
Saldo en 31 de octubre de 1929, 1.950,30 pe­
setas.
Habiendo fallecido un pariente cercano del 
Vocal de la Sociedad Sr. Rodríguez Anziola, con­
signamos aquí nuestro más sincero pésame.
V u  e 1 o s
Vuelos para el día  10 ele noviem bre de 1929. 
Señoritas socios números:
1.445, 1-446, 1.450, 1 -4 5 1, 1 -4 5 2> 1-4 5 4 , i-4 5 8 , 
1.479, i-48o, 1.485, 1.490, 1.491, 1.495, i-496, 
1.497, 1-4 9 8 , 1-499 , 1-500, 1.502, 1.503.
Señores socios números:
698, 700, 701, 702, 703, 704, 705, 708, 709, 
710, 711, 712, 713, 714, 715, 716, 717, 718, 719, 
720, 722, 723, 725, 726, 739, 740, 741, 742, 743,
744 , 746 , 747 , 748 , 749 , 758 , 754 , 756 , 757, 758, 
759, 76o, 761, 762, 763, 765, 766, 767, 768, 769,
770, 772, 773 , 774 , 775 , 776, 777 , 778, 7 7 9 - 
7 8 O.
Vuelo para el día  17 de noviembre de  1929. 
Señoritas socios números:
1.509, 1.5.10, 1.512, 1.514, i-5 i6 , 1.518, 1.519, 
I-523, i-524 , 1-526, 1.527, 1.528, 1.531, 1.532, 
1-533 , i-534 , 1-535 , i-536 , 1.537 , 1-539 -
Señores socios números:
7 8 1 , 7 8 2 , 7 8 7 , 7 9 1 , 7 9 2 , 7 9 3 , 7 9 4 , 7 9 5 , 7 9 6 ,
7 9 7 , 7 9 8 , 7 9 9 , 8 0 0 , 8 0 1 , 8 0 2 , 8 0 3 , 8 0 4 , 8 0 6 , 8 0 7 ,
808, 809, 810, 811,  812, 813, 814, 815,  8i<), 817,  
818, 820, 821,  842, 843, 843, 844, 845, 846, 847, 
848, 849, 850, 851,  852, 853, 854, 855, 856, 857 
858, 859, 860, 861, 862, 863, 866, 868, 871,  872, 
8 7 3 , 874-
Martin Martínez
Maderas y F á b rica  de aserrar
Ponda d- A tocha, 25 Teefono 72114
J M S J / E L
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NUEVO CONCESIONARIO
S A L O N  C IT R O E N :
P Ü 12
Cuando el menor trastorno representa la 
MUERTE, la bujía escogida para evitarlo 
es la K. L. G.
Es la razón suprema por qué esta marca es 
la preferida por los ases de la Aviación
Distribuidor para  la Aviación:
Martin Rodríguez
F ran cisco  Silvela, 20.-MADRID 
R E P R E S E N T A C IÓ N  E X CL U SIV A:
O l a b o u r ,  S .  A .
Reina, 35 y 37 
MADRID
Gran Vía, 36  
BILBAO
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C o m p a ñ í a  E s p a ñ o la  de T ra b a jo s  
Fotogramétricos Aéreos (S. A.)
C. E. T. F. A.
Levantamientos de todas clases de planimetría y nivelación
especialmente catastrales 
Itinerarios para estudios sobre carreteras, ferrocarriles y cursos de
agua, planos de poblaciones, etc. etc.
Fuencarral, 55
Laboratorios y oficinas: 
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M aterial Eléctrico, M aquinaria, Instalaciones de Redes, C entrales, Riegos, etc. Lám para 
*  W O M FR A M . B om bas B L O C H .
é  E sp ecia lid ad es STO TZ. W A L L E Y -L E L A N D . A lu m b rad o  H O L O P H A N E .
i  Teléfonos S T A N D A R D .
t _  _
MADRID: Fernanflor, 4; Marqués de Cubas, 14.-Teléfono 12064  
SEVILLA: P astor y Landero, 39:~Teléfono 21122
S .  A . M .  F B N W I C K
BHUCH, BSV Y AMAGON, 3 1 4 . Barcelona. ♦
— ---------------  ' ' t
Maquinaria y herramientas de todas clases Ca­
rretillas autoeléctricas Baterías de acumuladores ♦
Edison Taladros eléctricos t
♦ ♦
Neumáticos Nacional PirelH
E S P E C I A L E S  P A R A  A V I A C I Ó N
aueüas Aero»
U N I C O S  D E  P R O D U C C I O N  E S P A Ñ O L A
Cables para magneto Tubería de goma para gasolina, aceite,
agua, etcétera.
Fábricas en Nanresa y Vflianueva y Gelfrú
Comercial Pireiii, S. A. Alcalá, 23. MADRID 
£ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦  > ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦ ♦
BOLETIN SUSCRIPCION
( t )  T á c h e s e  l o  q u e  n o  s e  desee .
(2) A los  s u s cv ip to re s  de Madr id  se l es  p a s a r á  el r e c ib o  a d om ic i l i o  y en to do  c a s o  el  p a g o  s e r á  s i e m p r e  a d e l a n t a d o .  
E n v í e s e  a l  A P A R T A D O  8 . 0 8 9 - M A D R I D ,  f r a n q u e a d o  c on  2 c é n t i m o s  lo s  de  p r o v i n c i a s  y  5 c é n t i m o s  p o r  c o r r e o  in te r i o r .
D. ......................   - ........................................ ; ..........................
.....................................  provincia d e ..................... ,..............
dom iciliado en la calle d e   ................................. -.................................. ...........................
suscribe por un as^ t r e  d la revista MOTO AVION, a partir del núm.
vía pías, por Giro Postal (2).
................................  , ......................................................  de  ....................................... ............. ...........
EL S U S C R I P T O R ,
vecino de
 nú ni.............. se
para Jo cual en­
de 192
Ii tKTRo HKAHlCM;,
INDVc/ U M 5 mo-AEC-AMlGA/
DE 6ETAFE : / A .
PABEUGA d e . h é l ic e s
C.EE4FE -  nA D B ID
La Compañía de Maderas
Grandes almacenes de maderas y talleres mecánicos
Argumosa, 14 MADRID : : Teléfono 72840
D E P O S I T O S :  M E N D E Z  A L V A R O  ( F I N A L )
B ilb ao .— Sa n ta n d er .— G i jó n .— San  J u a n . —  A viles .— P asa  jes.
Alicante .— Huelva.— Murcia.
Completo surtido en pino del país y extranjero para carpintería y construcción.— Maderas finas 
de todas clases para ebanistería.— Especialidad en entarimados colocados.— Molduras.
'¿¿S
¡i i on
Huertas, 16 y 18-Madrid~Tel. 10320
Papeles y objetos de escritorio y dibujo. 
Imprenta.— Encuadernación .— Fábrica  
de sobres en gran escala
Precios al por mayor al detalle
i
C f iS f l  C A L 5 I N R
R e y e s ,  19  M A D R I D
T e l é f o n o  1 8 0 5 7 .
Representante general de las famosas motoci­
cletas aleman j s  D. K. W.
I
Bicicletas G. A. C. (primera marca nacionla) 
Proveedor del Ejército Español Acceso­
rios en general Exportación a provinciasT A L L E R E S :  
C anarias, 41 — Teléfono 72030 m
Catsa, C a fie te
FABRICA DE PLUMEROS 
Venta al por mayor de artículos de limpieza. 
(Especialidad en trajes-monos para mecá­
nicos.)
Alberto Aguilera, 64 Teléfono 34023  8S
Accesorios para automóviles, aceites y grasas, 
maquinaria y herramientas, algodones-trapos, 
cadenas antiderrapantes
P i e M S  F © M B
Aparatos ANTYASGIMMY
PERIQUET HERMANOS
Artículos para carrocerías. — Ferretería 
en general
Piam onte, 23 Teléfono 34179
i
Alm acenes y Oficinas: San Roque, núm. 4 
Teléfono 15383,-Madrid





Paseo de San Juan, 149
l :-: BARCELONA :-:
^ DELEGACIÓN D E MADRID:
| Paseo de Recoletos , 19
♦
:
Carburadores IRZ para aviación
\
Invento español al que el famoso aviador ALAN C O B H A M  confió 
su seguridad y economía de consumo al realizar los grandes vuelos
de 1926
Londres-El Cabo-Londres y Londres-Australia-Londres
R E C O R R I E N D O  78.000 Km s.
Madrid: Montalban, 5 .-  Teléfono 19649
Fábrica: Valladolid.—Apartado 78
Barcelona: Cortés, 642.—Tel. 22164
:
S . S  á n  c h e z  Q u i ñ o n e s
P R O V E E D O R  D E  LA  A E R O N A U T I C A  M I L I T A R
Alberto Aguilera, 14.-M A D R ID
Con una máquina A. J. S., 500 c. c.
Un kilómetro a 118.98 millas por hora.
(191,48 kilómetros por hora)
En clases: 500 c. c. y 750 c. c.
Una milla a 118,61 millas por hora. 
(190,88 kilómetros por hora)
E n  clases: 500 c. c. y 750 c. c.
Con una máquina A. J. S., 350 c. c.
Un kilómetro a 107,18 millas por hora.
(172,490 kilómetros por hora)
Una milla a 106,76 millas por hora. 
(171,81 kilómetros por hora)
Con una máquina A. J. S., 350 c. c., con sidecar
Un kilómetro a 90,71 millas por hora.
(145,98 kilómetros por hora)
Una milla a 90,45 millas por hora. 
(145,56 kilómetros por hora)
Con una máquina A. J. S., 500 c. c.
Cinco kilómetros a 117,23 millas por hora.
(188,65 kilómetros por hora)
Cinco kilómetros a 117,80 millas por hora. 
(189,57 kilómetros por hora)
En  las dos clases: 500 c. c. y 750 c. c.
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